Carátula 


SEÑOR PRESIDENTE.- Habiendo número, está abierta la sesión. 
(Es la hora 14 y 37 minutos.) 


-La Comisión de Transporte y Obras Públicas tiene mucho gusto en recibir a los 
representantes de la Organización de Funcionarios de PLUNA, a quienes desde ya ofrecemos la 
palabra. 


SEÑOR ALBERTI.- Buenas tardes. Mi nombre es Fernando Alberti y soy Presidente del Sindicato de 
PLUNA OTAU-OFP. 


Ante todo, deseamos agradecer la rápida respuesta de la Comisión a la solicitud de 
audiencia que realizamos hace un par de semanas. 


Hoy nuevamente venimos a trasmitir nuestra preocupación por la situación de PLUNA S.A. 


Lamentablemente, al no haber tenido respuesta de parte del señor Ministro de Transporte y 
Obras Públicas, del Directorio de PLUNA S.A., ni de PLUNA Ente Autónomo, queremos dejar en la 
Comisión un documento que contiene 13 preguntas; algunas de las cuales pertenecen al pasado, pero 
ninguna ha sido respondida. 


Hemos seguido muy atentamente el pasaje del señor Ministro, como así también del 
Directorio de PLUNA Ente Autónomo y de PLUNA Sociedad Anónima por las respectivas Comisiones 
del Senado y de la Cámara de Diputados, y constatamos que para algunas de las preguntas que 
planteamos en este documento -denominado “13 preguntas”, una por cada avión- no hay respuesta. 
Especialmente no la hay acerca de algunas transacciones que llamamos “los negocios oscuros de 
PLUNA”, donde lamentablemente hay mucho dinero de por medio y sobre las que todavía no se ha 
podido conocer el detalle. ¿De qué estamos hablando? De lo que fue el negocio de Aerovip, por 
ejemplo, sobre el que todavía no hay ninguna respuesta clara. Se trata del arrendamiento del último 
avión -el séptimo- con la garantía del Estado uruguayo, que se rematriculó argentino y voló para una 
empresa argentina que se llevó más de 100.000 pasajeros de PLUNA; más de mil operaciones que 
pertenecían a nuestra empresa se hicieron con esa matrícula. 


Según se desprende de la versión taquigráfica de las sesiones de las respectivas 
Comisiones respectivas de una y otra Cámara, el Presidente de PLUNA Ente Autónomo manifestó que 
el negocio de Aerovip resultaba neutro. Discrepamos totalmente con esa posición. No puede haber un 
negocio neutro cuando hay un avión -el último de los más nuevos- tirado en el hangar de Carrasco 
durante seis meses sin poder volar. Quienes tienen conocimiento del tema aeronáutico saben que un 
avión que no vuela está permanentemente dando pérdida. ¡Cuántas cancelaciones de PLUNA 
ocurrieron en aquella época! Y lamentablemente no se pudieron sustituir, pues el avión que estaba 
tirado en el hangar tenía matrícula argentina, de manera que no podía volar por PLUNA Sociedad 
Anónima. Entonces, entendemos que el negocio no fue neutro. Además, ¿cómo se contabilizaron 
dentro de la sociedad anónima esos seis meses sin que operara ese avión matriculado en Argentina? 


Luego, en estos cuatro años de gestión aparecen una cantidad de cosas que no están muy 
claras, y lo cierto es que los Directores y el propio Ministro no han dado respuesta a nuestras 
inquietudes. Por ejemplo, cuando llegaron los primeros siete aviones garantía del Estado uruguayo -lo 
que involucró una cifra de más de US$ 180:000.000- vinieron acompañados de un motor, que fue 
vendido por la sociedad anónima. La pregunta que nos hacemos es quién autorizó su venta. ¿Cuándo 
se concretó y por qué monto? Se vendió a una empresa alemana, MTU. Hoy debe haber una flota de 
aproximadamente siete aviones, con un promedio de un año y medio o dos años, y llevamos ya tres 
bajadas de motor. Cabe preguntarse qué significa esto. Ese motor que se vendió, está siendo alquilado 


por la sociedad anónima a esta empresa. Este tipo de cosas suceden dentro de PLUNA Sociedad 
Anónima sin que nadie brinde explicaciones. 


Voy a dar otros ejemplos más. Este es el segundo balance consecutivo que el Directorio de 
PLUNA Ente Autónomo no aprueba. Al igual que en el Ejercicio 2009-2010, ahora -es decir, en el 
Ejercicio 2010-2011- nuevamente el Directorio no aprueba el balance de la Sociedad Anónima. 
¿Cuáles son las razones de no aprobarlo por segundo año consecutivo? Creo que todos los 
uruguayos, que somos dueños de un 25% de PLUNA, debemos tener conocimiento de cuáles son los 
motivos que impiden aprobar ese balance. Seguramente debe existir algún tipo de irregularidad, algo 
que no está claro. 


Por otra parte, se gastan más de US$ 3:000.000 en consultoras que nadie conoce -con 
nombres raros, que andan en la vuelta- pero cuando se pregunta a los Directores de PLUNA Ente 
Autónomo -que están para controlar la sociedad anónima- cuál es el objetivo y qué trabajo específico 
realizan como para gastar ese dinero, no hay respuesta. 


Todas estas irregularidades -o cosas extrañas- que suceden dentro de PLUNA y sobre las 
que no hemos tenido respuesta, nos llevaron a plantear nuestras inquietudes en esta Comisión -como 
también en la de la Cámara de Representantes- para ver si en el Parlamento obtenemos algún tipo de 
respuesta. 


También quiero aclarar que hace 45 días que estamos en situación de conflicto con la 
empresa PLUNA Sociedad Anónima. Los motivos del conflicto son: una política laboral totalmente 
discriminatoria y antisindical, que ya ha sido denunciada en varias oportunidades en el Ministerio de 
Trabajo y Seguridad Social; el incumplimiento de los acuerdos colectivos por parte de la empresa, y un 
exceso de horas extras en las áreas técnicas por falta de personal. Me voy a detener en este último 
punto; sé que no es materia de esta Comisión, sino de la Comisión de Defensa Nacional -incluso, 
tenemos solicitada una entrevista con la Comisión correspondiente de la Cámara de Representantes a 
través de su Vicepresidenta, la señora Diputada lvonne Passada- pero nos preocupa la situación en lo 
que refiere a la seguridad. 


Estamos hablando de un tema muy delicado, del que no solamente debemos preocuparnos, 
sino también ocuparnos. Este sindicato lo ha venido siguiendo desde hace ya más de cincuenta años y 
podemos decir que en esta materia no transa. Nunca hemos negociado plata por un tema de 
seguridad. De manera que nos llama la atención -y queremos trasladar esta inquietud a los señores 
Legisladores- la flexibilidad con que se está manejando el tema seguridad. Cuando hablo de 
flexibilidad, me refiero a que la autoridad aeronáutica debería controlar de manera mucho más firme lo 
que sucede en los distintos sectores técnicos, y también a que en el último período ha permitido una 
cantidad de cosas que antes no se consentían. En este sentido, queremos entregar a los señores 
Senadores copia de un documento que el 23 de febrero de 2011 hicimos llegar a la autoridad 
aeronáutica, donde se relatan dos sucesos de aeronaves que consideramos importantes. Vale aclarar 
que, cuando hablamos de temas de seguridad, no venimos a plantear que Juancito o Pedrito nos 
contaron que está sucediendo tal cosa -por decirlo de alguna manera- sino que traemos documentos y 
estudios de sucesos determinados. Estos sucesos ocurrieron en el vuelo 706, Asunción-Montevideo, 
del 22 de enero, y en el 705, Montevideo-Asunción, del 23 de enero de 2011. A nuestro juicio, se trata 
de importantes irregularidades, por lo que la autoridad aeronáutica debía actuar rápidamente. 
Lamentablemente, después de muchos meses sin respuesta de ningún tipo de parte de la DINACIA, 
nos enteramos de que la autoridad aeronáutica no estudió el tema porque el planteo no tenía la firma 
de la abogada del sindicato. Esto es muy raro, pues los señores Senadores saben muy bien que 
muchas veces la DINACIA estudia, incluso, denuncias anónimas, y esto no era nada anónimo: tenía el 
logo de la OFP y la dirección. Pero, además, la DINACIA tiene nuestros datos, nuestro teléfono, de 
manera que rápidamente podría haber chequeado si la denuncia era del sindicato o de algún 
compañero que estaba en la vuelta y utilizó nuestro logo. 


En definitiva, estos dos sucesos fueron realmente graves y no se estudiaron. De igual modo, 
han ocurrido hechos que seguimos denunciando y sobre los que lamentablemente no hemos tenido 
respuesta. Por eso decimos que, de parte de la autoridad, encontramos flexibilidad en materia de 
seguridad. 


SEÑOR VIERA.- ¿Cuáles fueron esos eventos? 


SEÑOR ALBERTI.- Tengo el documento sobre la mesa, pero es demasiado extenso para ser leído. 
Aclaro que no soy especialista en mantenimiento; el informe está redactado por nuestros técnicos en el 
área. 


Básicamente, puedo decir que en uno de los casos el técnico detectó un impacto de pájaro 
en pilon del motor izquierdo y dos blades de motor izquierdo con daños FOD. Se agrega que está 
previsto un proceso de ejecución de mantenimiento el mes que viene. Luego aparece, en la lista de 
ítems de inspección requerida, el R2, impacto de pájaro que causa daños visibles en la aeronave o 
evidencia de daño en motor. Por lo tanto, se debió haber realizado una inspección de acuerdo al AMM; 
si los resultados hubieran sido aceptables, con posibles acciones correctivas de acuerdo a las 
indicaciones del fabricante, la nave habría retornado a la aeronavegabilidad. El informe agrega que 
para llevar a cabo el procedimiento descrito arriba, se debió trasladar a la base de Asunción un técnico 
habilitado para realizar tareas de mantenimiento, conjuntamente con un inspector de control de calidad 
o, en su lugar, un técnico calificado autorizado y asignado por Control de Calidad como Inspector R2; o 
sea que el técnico allí basado no está autorizado para liberar. La Gerencia de Mantenimiento de 
PLUNA ignoró las normativas y la aeronave de Asunción a Montevideo retornó sin ningún registro en el 
TLV, como si nada hubiera sucedido. Este documento es del mes de febrero y, como dije, está hecho 
por técnicos especialistas de nuestro sector. 


Antes la autoridad aeronáutica estudiaba este tipo de denuncias y realizaba las entrevistas 
correspondientes con los inspectores. Lamentablemente, en lo que respecta a esta denuncia del 23 de 
febrero, no ha habido ninguna respuesta de parte de dicha autoridad. Pero también se están dando 
diversos casos con otras áreas técnicas, como por ejemplo, el del despacho remoto. Se trata de la 
posibilidad de realizar un despacho en otra base desde la matriz. La autoridad aeronáutica se negaba 
rotundamente a realizar tal cosa, pero en los últimos seis meses ha habilitado la posibilidad de hacer el 
despacho remoto de PLUNA desde distintas bases, por ejemplo, de Brasilia o Iguazú. 


¿Qué es lo que estamos viendo? Que existe una mayor flexibilidad de la autoridad 
aeronáutica con respecto a determinadas cuestiones y circunstancias que antes no se permitían. A esto 
le tenemos que sumar el cansancio de los integrantes de la organización. Hay que tener en cuenta que 
muchos técnicos de mantenimiento están trabajando quince o dieciséis horas por día, y facturando 
sesenta o setenta horas extras en el mes por falta de personal. Entonces, si sumamos este tipo de 
cosas, estos sucesos seguirán ocurriendo. 


En definitiva, debido a estos temas estamos en conflicto con la empresa, que no recompone 
el personal en áreas calificadas y, a su vez, está tratando de que las estructuras bajen al mínimo 
indispensable. Durante mucho tiempo PLUNA tuvo cinco inspectores para cinco aviones -cuatro chicos 
y uno grande- mientras que actualmente posee trece aviones Bombardier y un solo Inspector Senior. 
¿Qué significa esto? Que la tarea de inspección está siendo realizada por una sola persona. Sin 
embargo, antes eso no se permitía; la propia autoridad exigía la presencia de los inspectores. No 
puede ser que el que repara un avión inspeccione su propio trabajo. Por tanto, vemos que se está 
flexibilizando la parte técnica, lo que llama a preocupación. Sabemos que este asunto no corresponde 
a esta Comisión -por eso solicitamos una entrevista con la Comisión de Defensa Nacional de la 
Cámara de Representantes- pero de todas maneras queríamos plantearlo para que los señores 
Senadores tuvieran una noción de lo que está sucediendo dentro de la organización. Porque no todo 
es espejitos de colores, como figura en la prensa, donde se habla de los avances y de lo maravilloso 
que funciona PLUNA a nivel regional; también hay agujeros negros que, lamentablemente, no se 
difunden y a los que ni siquiera se puede dar respuesta. 


Estos son los motivos por los que solicitamos esta entrevista. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Creo que todos estaremos de acuerdo en remitir la versión taquigráfica de lo 
expresado en esta parte de la reunión -sobre todo, lo referente a la DINACIA- al Ministerio de Defensa 
Nacional, a los efectos de recibir una contestación. En otra reunión de esta Comisión a la que 
concurrieron pilotos de la aviación privada a realizar una serie de denuncias, actuamos de la misma 
forma y los planteos fueron motivo de respuesta por parte de la DINACIA. 


Entre los temas que se detallan en la solicitud de esta entrevista, figura el relativo a las 
acciones legales con Aerovip. Quería decir que sobre eso he sido informado por el Ministerio y por el 
Directorio de PLUNA Sociedad Anónima. Por tanto, tenemos claro cuál es el papel que jugó el 
Directorio de PLUNA Sociedad Anónima. Ahora bien; ¿se tiene información sobre cuál ha sido el papel 
del Directorio con respecto a los balances? ¿Qué se sabe sobre los motores y la contratación de 
consultores? 


SEÑOR ALBERTI.- Del tema del motor nos enteramos por algunos compañeros que trabajan en el 
avión, que nos dijeron que lo estaban colocando, pero que en los papeles decía que era de una 
empresa llamada MTU. Allí comenzamos a investigar y nos dimos cuenta de que el motor de PLUNA 
ya no era de PLUNA. Hemos oído el comentario de que el precio de venta fue US$ 4:500.000 o US$ 
4:800.000 pero no sabemos cuáles fueron las razones que motivaron su venta. Cuando preguntamos 
al Directorio de PLUNA sobre la situación, nos contestó que no tenía conocimiento de esa venta. 


Con respecto a Aerovip, conocemos las acciones legales realizadas por parte del Directorio 
de PLUNA y los informes jurídicos relacionados con ese negocio, tanto los que se hicieron en Uruguay 
como los de Argentina. La pregunta que nos hacemos ahora es a dónde fueron los ingresos generados 
por los cien mil y pico de pasajeros y más de mil operaciones realizadas. ¿Fueron a PLUNA S.A., o 
fueron a Aerovip? Haciendo un cálculo rápido en base a una tarifa promedio y a las rutas Puente Aéreo 
y Punta del Este -que son las que tienen más demanda- estamos hablando de una cifra por encima de 
los US$ 10:000.000. Entonces, los ingresos que generaban todos esos pasajeros, que eran de PLUNA 
y de un día para otro pasaron a Aerovip, ¿fueron para la sociedad anónima o para Aerovip? 


La otra pregunta que nos hacemos es cuánto le cobraba Aerovip a PLUNA por cada operación 
que esta le subarrendaba. Estamos hablando de un avión que era nuestro, que fue rematriculado en 
Argentina y que luego lo alquilamos porque nos faltaba flota. O sea que para nosotros lo más 
importante no son los aspectos legales, no es la cifra de US$ 1:800.000 que PLUNA S.A. pagó para 
ingresar en el negocio de Aerovip y ahora pide a la Justicia que se la devuelva. Ese no es un motivo 
para venir a hacer un planteo; lo que queremos saber son detalles de la operación argentina -me 
refiero a la operación que se hizo para obtener la matrícula argentina- como por ejemplo, quién pagaba 
los costos. ¿Eran cubiertos por Aerovip o por la sociedad anónima? 


Por otra parte, nos gustaría saber qué pasó en esos seis meses en que el avión estuvo tirado 
en el hangar de Carrasco, ya que tenía matrícula argentina y no podía operar porque ni el señor 
Ministro de Transporte y Obras Públicas de aquel momento, Víctor Rossi, ni tampoco las autoridades 
aeronáuticas argentinas lo autorizaron a volar. Me refiero al momento anterior a que comenzara la 
operación y a la etapa posterior a cuando Argentina le canceló la operación a Aerovip. Entre esos dos 
momentos transcurrió un periodo de seis meses y el avión estuvo parado en el hangar. Lo que nos 
gustaría saber es si mientras el avión estuvo tirado en el hangar, Aerovip le siguió pagando a PLUNA el 
leasing que le abonaba mensualmente. Lamentablemente, en el Directorio de PLUNA no encontramos 
respuestas a estas preguntas. 


A su vez, luego de leer la versión taquigráfica, nos enteramos de que para el Presidente el 
negocio fue neutro. No estamos de acuerdo con esa opinión porque no contempla los seis meses que 
el avión estuvo parado en el hangar. Esa es nuestra preocupación concreta. 


Con respecto al último balance, no tenemos ninguna información porque no nos llega. Las 
veces que le hemos pedido al Directorio de PLUNA conocer las cifras de los balances, nos ha 
planteado que existe un tema de confidencialidad dentro de la sociedad anónima y que, por tanto, no 
nos pueden brindar información. Sí sabemos que hay consultoras, como por ejemplo un call center 
llamado Atento, que en el ejercicio 2009-2010 le cobró a PLUNA US$ 400.000 por prestación de 
servicios. A pesar de eso, hace un par de meses el propio Gerente General le manifestó al sindicato 
que el negocio del call center Atento había sido muy malo, por lo cual estaban pensando en contratar 
otro call center debido a que estaban desconformes con el servicio que esa empresa les había 
prestado. Lo cierto es que hoy tenemos dos servicios de call center: Atento, que sigue existiendo y 
continúa trabajando para PLUNA, y Bosch, de procedencia y mano de obra argentina, que también 
participa de este servicio. 


Por estas consultoras o tercerizaciones de PLUNA -así es como las llamamos- se paga un 
monto de cerca de US$ 3:000.000 y todavía no sabemos qué hacen muchas de ellas. ¿Qué hace 
DAFIBEN dentro de PLUNA S.A? Sabemos que esta empresa en el ejercicio anterior cobró US$ 
600.000 por asesorar al gerente general de PLUNA, pero nosotros no conocemos a nadie que trabaje 
allí ni hemos mantenido conversaciones con ninguno de sus integrantes. Es más, dentro de la 
organización de las áreas de PLUNA no conocimos a ningún integrante de DAFIBEN o a nadie que 
muestre estudios claros y objetivos de asesoramiento al cuerpo gerencial de PLUNA. En el día de hoy 
PLUNA S.A ha anunciado el inicio de una operación de cabotaje en Chile. Entonces, tal vez existan 
consultoras que estudien ese mercado y le cobren a PLUNA por eso; pero los US$ 600.000 no se 
pagaron por ese tipo de consultora. 


SEÑOR MOREIRA.- Estuve escuchando con mucha atención, como lo hice en otras oportunidades, lo 
que han manifestado los integrantes del sindicato de PLUNA S.A, una de las organizaciones sindicales 
más grandes, y muchos de los puntos que han desarrollado también los hemos formulado en el seno 
de esta Comisión durante la visita anterior del señor Ministro Pintado y del Director de PLUNA Ente 
Autónomo. Sin lugar a dudas, todavía hay preguntas que siguen sin respuesta. El negocio de Aerovip 
es a todas luces incomprensible para cualquier observador atento. Nadie entiende cómo PLUNA pudo 
haber ganado dinero con esto. Como ya dije, esta empresa hizo 1.806 vuelos y transportó 105.000 
pasajeros -durante 11 o 13 meses- con las mejores frecuencias y horarios en un avión de PLUNA y con 
una triangulación de sociedades absolutamente increíble. Una de ellas, la Eastern Jet Limited, es una 
sociedad del Reino Unido -anteriormente tenía dos empresas y ahora tres- con la que Aerovip hizo un 
contrato de cesión de arrendamiento del avión de PLUNA. Por Eastern Jet Limited firmaba la abogada 
de PLUNA, señora María Cecilia de Marco, que a veces también firma por PLUNA S.A, cruzamientos 
de una punta a la otra que uno no acierta a entender pero que siempre nos llevan hacia el 
pensamiento malo. Ahora, PLUNA hizo un leasing financiero y compró seis aviones más, y nuevamente 
aparece Eastern Jet Limited. Inclusive, dije que había un informe de un estudio jurídico argentino en el 
que se decía que ello podía constituir una grosera violación del tratado firmado por el Gobierno 
argentino y el Reino Unido para evitar la doble imposición. Sin embargo, Eastern Jet sigue en este 
leasing financiero de la compra de los últimos seis aviones. No entiendo por qué PLUNA compra los 
aviones por leasing y nuevamente aparece Eastern Jet Limited; sinceramente, ya no sé qué pensar ni 
cómo interpretarlo. Seguramente solicitaremos que se vuelva a invitar al señor Ministro Pintado para 
que nos explique por qué aparece nuevamente esta sociedad inglesa. Quizá se deba a un estudio del 
Reino Unido que cobró US$ 50.000 para asesorarlos en la constitución de una sociedad fantasma 
como Eastern Jet. Esta cifra es la que aparece en el balance del año 2010; aún no he accedido al 
último, pero espero que no sigan cobrando eso por año. 


Esas asesorías a las que hacía referencia el Presidente siguen tan campantes como 
siempre; según tengo entendido, el call center Atento cobró US$ 460.000 y DAFIBEN US$ 420.000. 
Estamos hablando de asesorías de gerencia; en PLUNA hay tres Gerentes y tres Directores, todos 
ellos con altos cargos y espléndidas retribuciones y, además, tenemos una asesoría a cargo de 
DAFIBEN, a cuyos representantes me llama la atención que nunca nadie haya conocido ni visto. 
Reitero que me llama poderosamente la atención que ni los propios funcionarios de PLUNA los hayan 
visto. 


De cualquier manera, se dice que la situación de PLUNA, operativamente, ha mejorado, pero 
hay que tener en cuenta que perdió US$ 25:000.000 en el primer año, US$ 22:000.000 en el segundo, 
US$ 17:600.000 en el tercero y US$ 8:000.000 en este. Quiere decir que se siguen acumulando 
pérdidas, ejercicio tras ejercicio, a pesar de que ahora estamos en el mejor momento de la historia 
económica de esta región. Además, PLUNA no vuela más a Europa, que está en crisis, ni a Estados 
Unidos, sino que lo hace a los países de la región cuyas economías hoy son florecientes, y aun así 
sigue perdiendo plata. 


Con estas compras que está haciendo -todas fiadas, sin poner un peso- su pasivo 
acumulado, a esta altura ya debe rondar los US$ 380:000.000, lo que no marca, precisamente, un 
panorama muy alentador, por lo menos para quien habla, que quizás sea excesivamente conservador; 
es posible que ahora el pensamiento económico sea distinto, pero considero que se siguen haciendo 
algunos negocios que resultan difíciles de entender. 


Aclaro que el motor que se ha mencionado se vendió en US$ 4:600.000 y, además, se 
vendieron repuestos por algo así como US$ 500.000 más. Cabe señalar que este motor tiene la 
singularidad que había sido comprado, junto con los primeros siete aviones, con la garantía de PLUNA 
Ente Autónomo -es decir, con la garantía del Estado- pero se vendió sin conocimiento del Estado. 
Tengo entendido que el Directorio se enteró después de todo esto y votó negativamente el 
arrendamiento; creo que así fue el proceso. 


Por los datos con que cuento, por ese arrendamiento se paga US$ 450 por día durante este 
año, ya sea que se use o no, y que se pagará US$ 850 el año próximo y US$ 1.250 el siguiente. 
Además, por cada día de uso cobra US$ 1.700 y algo más de US$ 100 por hora. No sé cuánto ha 
volado este motor, pero no parece ser un buen negocio para PLUNA porque, además, cuando los 
canadienses -que deben saber del tema- le vendieron siete aviones, sugirieron la compra de un motor, 
pero ahora tenemos trece aviones y ningún motor. Esto es increíble: contamos con casi el doble de 
aviones, pero no hay más motor. Reitero que ese motor fue comprado con la garantía del Estado 
uruguayo. 


Me cuesta entender cómo se ha operado. Esta gente vende lo que se les ponga adelante 
porque la sucursal en Buenos Aires la vendieron en dos patadas; ellos venden y venden, haciendo gala 
de un afán vendedor extraordinario con tal de conseguir liquidez. 


La sucursal en Buenos Aires, en Florida 1, que se encontraba prácticamente en la Plaza de 
Mayo, el mejor lugar de la ciudad, se vendió en US$ 1:100.000 y no sé lo que podría valer hoy en día. 
Aclaro que tampoco sé lo que valía en ese momento porque las tasaciones nunca las vimos, pero en la 
actualidad debe valer una fortuna. 


Me dijeron que también revaluaron el único inmueble que les queda -la única sucursal- 
situado en Punta del Este, y le asignaron el doble de su valor para hacerlo figurar en el balance. ¡Qué 
lástima que no tengan la sucursal de Buenos Aires, porque la podrían hacer figurar en el balance por 

US$ 5:000.000 o US$ 6:000.000! 


PLUNA está comprendida en la causal de liquidación de la llamada Ley de Sociedades 
Comerciales porque tiene una diferencia importante entre activo y pasivo; siempre está en esa 
situación y los accionistas mayoritarios se niegan -creo que sistemáticamente- a capitalizarla. Creo que 
el Directorio varias veces les ha solicitado la capitalización pero se resisten a hacerlo, claro está, 
porque hay que poner dinero y es notorio que no hay voluntad en ese sentido; esto mantiene a la 
compañía en una situación muy delicada. 


Entonces, participo de la preocupación planteada. Quiero remarcar la actitud de este 
Directorio, que siempre ha sido diferente a la de autoridades anteriores, que lo único que sabían hacer 
era decir que sí, aunque fuera absurdo, incluso con apartamientos importantísimos de los contratos 
que se habían firmado, que después la asamblea de accionistas desconocía flagrantemente. 


Este Directorio está actuando distinto: la semana pasada inició un juicio civil por los US$ 
1:850.000 que se cobraron, por ese maravilloso negocio de Aerovip, en carácter de comisión, en el 
que estaban involucradas las empresas Leadgate o SAO -hay tantas sociedades involucradas que se 
hace difícil individualizarlas- por acercar a las partes. Reitero que estamos hablando de US$ 
1:850.000, algo absolutamente ilegal. Recuerdo que en otra oportunidad estuvimos hablando de los 
informes jurídicos que se habían realizado, y realmente esto es injustificable. Insisto en que existe una 
saludable reacción de PLUNA Ente Autónomo solicitando que se les devuelva este dinero. Creo que lo 
que se perdió en ese negocio con Aerovip fue mucho más de los US$ 1:850.000 y de eso no tengo 
ninguna duda, pero por lo menos el organismo está transitando por la vía de la reclamación de este 
monto. Cuando vinieron a la Comisión nos dijeron que se les había hecho una intimación de pago que 
olimpicamente ignoraron los accionistas mayoritarios de PLUNA S.A. y ahora iniciaron el juicio civil 
reclamando la devolución de esos US$ 1:850.000 cobrados, a todas luces, indebidamente. 


Estamos ante una situación en la que es imperativa la realización de una auditoría externa. 
Es más; la Comisión Fiscal ya había reclamado que se hiciera a los efectos de conocer los números 


finales del negocio con Aerovip, pero lamentablemente nunca se llevó a cabo. 


Aunque ahora comienza el receso parlamentario, como esto sigue en una marcha inexorable 
de conflictos, problemas y negocios rarísimos, creemos pertinente que invitemos al señor Ministro de 
Transporte y Obras Públicas y al Directorio de PLUNA Ente Autónomo para que nos informen sobre el 
balance de la empresa y en qué está el tema de las asesorías, entre otras cosas. Aclaro que se 
gastaron US$ 3:015.000 en asesorías y honorarios profesionales. Insisto en que me interesaría mucho 
conocer los números del último balance para ver cómo está la gestión de la compañía, aunque sigue 
anunciando que está cada vez mejor. 


SEÑOR PRESIDENTE.- En nombre de la Comisión agradecemos vuestra presencia. Por lo pronto, 
vamos a encausar los dos temas enviando la versión taquigráfica a la DINACIA para que nos cursen 
las respuestas correspondientes sobre los cuestionamientos que se hacen a los procedimientos de 
seguridad. Luego comenzaremos a profundizar en lo relativo al balance, y a otros temas que se han 
planteado, con la participación del Directorio de PLUNA Ente Autónomo y el Ministerio de Transporte y 
Obras Públicas. 


(Se retira de Sala la delegación de la Organización de Funcionarios de PLUNA.) 


(Ingresan a Sala los representantes de la Asociación Aeronáutica del Uruguay.) 


-La Comisión de Transporte y Obras Públicas tiene el gusto de recibir a los representantes de 
la Asociación Aeronáutica del Uruguay y les cedemos el uso de la palabra. 


SEÑOR LEIS.- Muchas gracias por recibirnos. 


La Asociación Aeronáutica del Uruguay, que es la primera vez que se forma en nuestro país, 
nuclea a todo tipo de pilotos, esto es, civiles, comerciales, de aerolíneas, agrícolas, deportivos, así 
como a los mecánicos aeronáuticos, encargados de operaciones de vuelo y controladores aéreos. 
Esta Asociación es una persona jurídica reconocida por el Poder Ejecutivo y su página web -estamos 
enriqueciéndola permanentemente- es www.aadu.com.uy. Su dirección es bicéfala, ya que se divide 
entre los mecánicos y los pilotos. Por el lado de los mecánicos, el Presidente es Damm Wilson, que es 
un ciudadano norteamericano nacionalizado uruguayo, y por el de los pilotos, quien les habla es el 
Presidente. La misión de la Asociación es el fomento y desarrollo de la depauperada aviación civil en 
el Uruguay. Nuestro lema es We are a band of flying brothers, esto es, somos una banda de 
hermanos voladores. Lo pusimos en inglés, no con ninguna connotación especial, sino porque es la 
lengua universal aeronáutica. La asociación está conformada por gente de todos los pelos políticos, 
religiosos, filosóficos e, incluso, de todos los colores de piel. Realmente somos una organización 
democrática y nos une una sola cosa: el amor a la aviación. 


Me parece imprescindible que antes de hablar de la aviación civil hablemos de la Fuerza 
Aérea Uruguaya. Queremos dejar bien en claro que no venimos aquí a hablar en contra de la Fuerza 
Aérea ni a sembrar discordia con ella, sino que concurrimos para aclarar algunos aspectos, teniendo 
en cuenta que toda la actividad aeronáutica es muy poco conocida fuera del medio. Los pilotos civiles 
pensamos que la Fuerza Aérea Uruguaya debe tener un rol preponderante dentro de las Fuerzas 
Armadas. Ningún país que pretenda ser soberano puede carecer de una fuerza aérea moderna, con 
capacidad de vigilancia e intercepción en todo su espacio aéreo. Nuestra Fuerza Aérea debe contar 
con todos los medios necesarios para cumplir con su misión, que es muy importante y que lo va a ser 
cada vez más en el futuro, porque las tecnologías aeronáuticas evolucionan con una rapidez tal que 
pueden hacer que, solo desde el aire, un país se vuelva absolutamente indefenso, y eso lo vimos en 
las últimas guerras de Irak y Afganistán. El que domina el aire, domina cualquier nación. Vale aclarar 
que esto lo decimos los pilotos civiles, lo que deja en claro que no estamos en contra de la Fuerza 
Aérea Uruguaya. 


Ahora bien, la Fuerza Aérea Uruguaya y la Aviación Civil Uruguaya definitivamente no son la 
misma cosa; son radicalmente distintas. Son como esas hermanas solteras que no pueden vivir juntas, 
porque una se levanta tarde y la otra temprano, es decir que tienen hábitos vitales diferentes, pero 
tampoco pueden vivir separadas. Y lo único que nos queda es trabajar codo a codo, la Aviación Civil y 
la Fuerza Aérea, para que ambas volemos cada vez más alto. 


En esta etapa, después de fundar nuestra Asociación, hemos notado cierta apertura que no 
se había producido desde la dictadura, porque tenemos una estructura institucional -sobre la que 
vamos a volver- que data de 1973. Muy pocas veces tuvimos receptividad, pero ahora las cosas están 
cambiando. El Comandante en Jefe fue instructor del Aeroclub de Cardona, es un hombre joven y 
hemos compartido con él muchas instancias y recorridas por el interior. 


Nuestra intención es mostrar la visión que tenemos de la realidad y la metodología que 
aplicamos es partir de esa realidad, aprender de los errores propios y ajenos y tener la humildad de 
prescindir de nuestras propias opiniones. A todos nos ha pasado que a lo largo de nuestra vida 
cambiamos de opinión muchas veces. A propósito, recuerdo una frase de Bertrand Russell durante una 
entrevista, cuando le preguntaron si él estaría dispuesto a morir por sus opiniones y él respondió que 
de ninguna manera, porque podría estar equivocado. Creo que tenemos que ser humildes. 


Hay que usar la imaginación, que es una de las más grandes virtudes que tenemos. 
Debemos ser audaces, dejar de rondar los problemas, orbitar alrededor de las soluciones y empezar a 
tomar decisiones. Creo que Uruguay está maduro -en realidad, está pasado- para solucionar este 
problema. 


El gráfico que está en pantalla es harto elocuente para demostrar la situación general de la 
aviación no comercial en el Uruguay. En 1970 había más de mil aviones volando y hoy esa cifra no 
llega a los noventa, y esto sucede por un montón de situaciones a las que nos referiremos más 
adelante. 


La Aviación Civil involucra trabajo de alta especialización y de alta calidad, así como muchos 
puestos de trabajo; grandes inversiones y creación de riqueza; innovación y avance tecnológico, y 
desarrollo del interior del país. Uruguay tiene posibilidades realmente ilimitadas debido a su situación 
geopolítica, por lo que podría ser uno de los polos aéreos más grandes del mundo. Como Amsterdam 
lo es en Europa, Montevideo podría ser lo mismo en América, es decir, la llave del cono sur. Esto 
implica un desafío educativo, porque la educación no es solo el liceo o la UTU, sino también la 
preparación para carreras científicas y tecnológicas, o especializadas, como la aviación. Hay una 
demanda impresionante de pilotos. Es más; PLUNA está volando con pilotos de India, argentinos y 
norteamericanos, como ya habrán mencionado los integrantes del Sindicato. De pronto, uno va 
volando y escucha: “This is PLUNA”, y lo que ocurre es que la mayoría de los pilotos de PLUNA hablan 
en inglés porque no saben español. 


Considero que el Uruguay puede asumir este desafío educativo y sacar muchos jóvenes del 
Comcar -que se encuentren en las condiciones que muestra el gráfico- porque ahí se nos termina la 
juventud. ¿Qué esperanza tienen estos muchachos? Tal vez podrían estar haciendo tripulaciones de 
vuelo, pero depende de las oportunidades que hayan tenido en la vida, porque muchas veces el medio 
condiciona y no están ahí porque sean malos. 


Nosotros, como Asociación, queremos lo mejor para nuestros hijos y para los que nos siguen 
y eso pasa por acá. 


Veamos ahora lo que hemos rotulado como el catálogo de absurdos. Se trata de situaciones 
que se vienen dando desde hace mucho y cada año se agravan. En lugar de solucionarse, la realidad 
aeronáutica uruguaya cada vez se torna peor y más absurda, aunque de esto no le echamos la culpa a 
nadie. Las autoridades actuales de la Fuerza Aérea y de la DINACIA asumieron sus cargos hace muy 
poco y se enfrentan a una herencia de errores muy pesada; realmente se encuentran ante un 
intríngulis muy difícil de resolver. 


Por ejemplo, el ELT -Electronic Localization Transmisor- es un aparatito que emite una señal a 
los satélites y manda la ubicación de un avión en cualquier parte del planeta. Sin ese aparato se puede 
volar entre las montañas de Alaska y en el Círculo Polar Ártico, pero si quiero dar vuelta de pista 
alrededor de Canelones, no puedo; tengo que poner un ELT y pagarlo. El Aeroclub Canelones tuvo que 
pagar ELT para sus aviones con el fin de dar vuelta de pista alrededor de Canelones. ¡Si esto no es un 
absurdo! 


La validez del examen psicofísico para un piloto comercial entre cuarenta y sesenta años en 
Estados Unidos es de 24 meses, mientras que en Uruguay es de seis meses. Los criterios que se 
aplican para los pilotos uruguayos son muchísimo más exigentes que los que tienen los 
norteamericanos. Vale destacar que, en este sentido, las actuales autoridades hicieron un primer 
intento de modificación a través de una resolución de DINACIA del mes pasado, aunque es bastante 
entreverada. De todas formas, no solucionaron el tema. 


Ahora les voy a presentar en gráficos a tres personas especiales que quizás ustedes 
conozcan. 


El primero es Sir Douglas Bader, héroe de guerra de la Royal Air Force, quien peleó en la 
Batalla de Inglaterra; este hombre volaba con piernas ortopédicas. 


La chica que vemos allí se llama Jessica Koks, vuela actualmente y lo hace muy bien, pero 
no tiene brazos. 


Por último, está este piloto -cuyo nombre no recuerdo- que perdió una vista como 
consecuencia de un tiro al ser víctima de un secuestro, y también vuela a pesar de ello. 


Ahora bien; en Uruguay ninguno de estos pilotos podría volar, porque las exigencias de 
nuestra medicina aeronáutica son de un nivel extremo de calidad y de control. En mi opinión, esto es 
una barbaridad. ¿Por qué nosotros no y otro país sí? Esto es algo que queremos cambiar. 


Otro tema que nos afecta directamente es el que tiene que ver con los costos operativos de la 
aviación, tanto civil como comercial. Y aquí entramos en un gran problema de economía que se va 
agravando. En Estados Unidos los fabricantes de aviones recomiendan que a los cinco años se 
cambien determinadas piezas, pero si luego de ese período el propietario las examina y considera que 
están bien, no las cambia porque, justamente, se trata de una recomendación. Pero en el Uruguay esto 
es obligatorio: pasan cinco años y la pieza, aunque esté nueva, hay que tirarla y cambiarla. Somos más 
realistas que el rey y es una barbaridad. 


Por ejemplo, a todos quienes somos propietarios de aviones Cessna -que cuesta menos 
que una cuatro por cuatro, porque hay que aclarar que la mayor parte de los pilotos privados no somos 
gente rica- nos obligaron a cambiar los cinturones de seguridad. Tengo un avión del año 1980 y los 
cinturones de seguridad estaban nuevos y eran de excelente calidad; pues bien, por disposición de la 
autoridad aeronáutica los tuve que cambiar y gastar casi US$1.000 en cinturones de seguridad nuevos 
que, además, son mil veces más ordinarios. 


Ahora bien, la autoridad aeronáutica no cumple con los estándares de base, pero nos exige 
mucho más de lo que en Estados Unidos se les pide a los pilotos y propietarios de aviones. 


En esta Sala, a mi izquierda se encuentra “Pepe” Ifran, que diseñó y construyó un avión 
experimental. El tema es que el avión vuela, pero la autoridad aeronáutica no lo deja volar. ¿Por qué? 
Porque fue a hacerse el examen psicofísico y la psicóloga le dijo: “No; usted es loco”. El doctor Ramón 
Scola, al que quizás conocen, porque es un famoso cirujano cardíaco que hace transplantes, pero que 
también es piloto -es uno de nuestros miembros que quería venir- fue a hablar con los médicos y la 
psicóloga y le dijo: “A este muchacho lo conozco desde hace cuarenta años. No es loco; es normal. Se 
construyó un avión”. La respuesta fue: “¡Ah! ¡Se construyó un avión! ¡Entonces con mayor razón: es 
loco!” Esos son los criterios y nosotros estamos sometidos eso. En ese imperio de la arbitrariedad, 


mañana puede venir un médico y decir: “Tenés un lunar en la nariz; no volás más”. Y no volás más. 
Hubo muchos casos así y los hay. 


Sigamos ahora con los absurdos. Esto hace también a la economía. Los señores Senadores 
deben conocer los fumigadores terrestres, los llamados “mosquitos”. El Banco de la República Oriental 
del Uruguay tiene línea de crédito para comprar esos aparatos, pero no para comprar un avión 
fumigador. Si alguien va a cualquier banco a los efectos de comprar un avión de ese tipo, le van a 
preguntar qué es. Eso no existe. ¡Con lo que ha crecido la agricultura en el Uruguay! 


Hay otro caso muy anecdótico y muy ejemplificante. Tenemos un propietario de tres aviones, 
que es piloto. En Uruguay la autoridad aeronáutica le dijo: “Caput. No volás más. No podés volar”. 
¿Qué hizo? Fue a Estados Unidos, se hizo un examen riguroso en la FAA, Federal Aviation 
Administration, quienes lo consideraron apto y le dieron una licencia norteamericana. Vino acá, puso 
los tres aviones en venta y se trajo un avión con licencia norteamericana; se trajo un avión yanqui. 
Realmente no tengo la elocuencia como para poder decir lo absurdo que es esta situación, o sea, que 
un tipo pueda volar a Estados Unidos, la FAA lo declare apto y acá, en el Uruguay, le digan que no 
puede volar. 


Veamos cuál es el procedimiento para sacar un certificado de aptitud psicofísica para la 
licencia de piloto en España o en cualquier país del Primer Mundo. El interesado debe ir a una clínica 
habilitada al efecto en su ciudad, que puede ser cualquiera de España -donde hay clínicas habilitadas 
que tienen los protocolos médicos- y en un rato le hacen el examen y sale con su licencia diciendo: 
“Muchachos, nos vemos dentro de dos años”. 


Ahora, permítanme mostrarles cuál es la odisea de un piloto en la República Oriental del 
Uruguay. Vamos a ver el caso de un piloto fumigador que trabaje en Bella Unión, donde hay mucha 
actividad de fumigación. Este muchacho se tiene que levantar de madrugada, tomar el ómnibus, viajar 
toda la noche para llegar a Tres Cruces, con el desorden que hay allí. Luego se toma un taxi, con el 
costo que tiene, para llegar, ¿a dónde? A la Base Aérea Capitán Manuel Boiso Lanza. Muy bien; lo 
dejan entrar, pero le piden los documentos y llaman al cabo o al sargento. Luego sí entra al edificio del 
Comando General de la Fuerza Aérea de la República Oriental del Uruguay. Después de que está ahí 
dentro -es realmente kafkiano pasar un día allí y me gustaría invitar a los miembros de la Comisión 
para que lo vean; es de locos- sale corriendo porque de ahí se tiene que ir. ¿A dónde? Al Aeropuerto 
Internacional de Carrasco, donde están las oficinas de la DINACIA. Entonces, ese papelito que se lo 
firmaron allí, lo lleva a la DINACIA, ¿y qué hace? El pobre tipo, si llega un martes, “la quedó” porque 
está cerrado ese día. Y si llega después de la una de la tarde, ya cerró la caja. O sea que a ese 
muchacho le queda tomarse un taxi, alquilarse una piecita, comerse un panchito y al día siguiente ir 
nuevamente a Carrasco. Cuando llega tiene que hacer una cola en 30 mostradores distintos porque 
viene uno, le sella un papel; viene otro, le da otro papelito; viene otro, y le arranca el taloncito. Luego 
llega a la caja, paga, le examinan el pago. Después, este muchacho va al edificio que está enfrente a la 
DINACIA, se mete por una puertita que dice “Personal Aeronáutico. Fuerza Aérea Uruguaya”, espera 
tres cuartos de hora o una hora y vuelve a salir. ¿Cómo sale? Sale muerto, el pobre muchacho. Esto es 
kafkiano; todos nosotros estamos sujetos a esto. Ustedes no saben lo que es. Y uno entra con terror. 
¿Hoy la psicóloga se habrá levantado bien? ¿Habrá dormido bien? Porque si se le metió que no estás 
apto, no volás más. Esta pesadilla se repite para algunos cada seis meses o cada doce meses, “sigún”, 
como dicen afuera. Ahora, los pilotos militares pasan esto como por un tubo, porque todo esto depende 
de la Fuerza Aérea Uruguaya. Cuando entra un coronel a hacer el psicofísico, la situación es diferente, 
y esto no es dicho en detrimento de nadie, sino que es un hecho constatable que ocurre en Uruguay 
desde hace muchos años. Como es superior del Departamento Médico, a ningún coronel le van a 
decir: “Usted no vuela más”. Él vuela; a nosotros nos ponen trabas. 


Seguimos con los absurdos. El Aeropuerto Internacional “Ángel Adami” tiene una pista con 
una iluminación excelente, que salió millones de dólares. Sin embargo, cierra a las siete de la tarde. 
Esta semana empezó a operar hasta las nueve de la noche, pero después de esa hora no se puede 
volar, y tenemos luces de pista preciosas. ¿Verdad que no puede ser? En Estados Unidos hay un 
sistema, que no me acuerdo cómo se llama -mis colegas lo dirán- mediante el cual uno sintoniza una 
determinada frecuencia de radio, aprieta el botón del micrófono y escucha un reporte meteorológico y 
se prenden todas las luces de la pista. Ese reporte -que es una grabación automática- le da los datos 
de dónde está el viento y la pista en uso, se prenden todas las luces y el tipo aterriza; no precisa a 


nadie que lo controle. Nos ofrecimos nosotros a comprar uno, a nuestras expensas, y ponerlo en el 
Aeropuerto “Adami”. No hemos tenido respuesta. 


Vamos a referirnos ahora a la infraestructura aeronáutica uruguaya. 


Como los señores Senadores saben, hay una publicación que se llama Notams, que quiere 
decir, en inglés, Notices to Airmen. Esto se publica todos los días y salen todas las noticias de cada 
aeródromo, de cada zona de control, etcétera. Por ejemplo, en el caso de Artigas, se dice que es un 
aeródromo limitado a operaciones en condiciones meteorológicas de vuelo visual diurno. El radiofaro 
no direccional no está disponible; el indicador de la dirección del viento de torre de control no está 
disponible; en el caso de la extinción de incendio y salvamento, también se dice “no disponible”. Es 
decir que no hay nada disponible, y esto hace años que está así y no hace sino empeorar. Ahora, eso 
sí, las exigencias para nosotros, los pilotos, son mucho más estrictas que en los Estados Unidos, 
Alemania, Suecia, Finlandia, etcétera. 


Otra situación absurda es la que se nos ha planteado ahora con una empresa que quiere traer 
aviones turbohélice para hacer taxi aéreo. Nuestra egregia DINACIA estableció que los aviones 
turbohélice deben ser certificados por personal uruguayo. Es decir que no se convalida la certificación 
de origen. Si yo voy a traer un avión alemán “Dornier” o un avión francés ATR, por ejemplo, para hacer 
taxi aéreo, tiene que ir un inspector de la DINACIA a Francia o a Alemania a recorrer toda la fábrica y 
declarar que esa fábrica cumple con los altos estándares de la industria aeronáutica uruguaya. 


También es absurdo que un piloto con miles de horas de vuelo en un Boeing 757 tiene que ser 
certificado por un inspector de DINACIA. Un piloto solo es certificado por sus pares, es decir, por 
alguien que vuele el mismo tipo de avión. Como en DINACIA no hay nadie que vuele este tipo de 
aviones, van a hacer un curso, vuelven y luego certifican. Y todo esto lo tiene que pagar la empresa. 
Son todos costos para las empresas. Por eso es que la Argentina nos come, y nos dejamos comer. 
Nosotros nos podríamos comer el comercio regional aeronáutico, pero no lo hacemos porque somos 
nabos. 


¿Qué hay para cambiar? En primer lugar, la mentalidad. Tenemos que cambiar de paradigma, 
cambiar absolutamente de criterios. Creo que desde hace muchos años los diagnósticos están hechos; 
estamos “recontra sobrediagnosticados”. Y estamos paralizados en esta situación, sabiendo que el 
paciente se nos muere y todos los días le hacemos un nuevo examen de sangre, una tomografía, una 
consultoría, etcétera. Llegó la hora de la terapéutica, pero partiendo de la base, como ustedes deben 
saber, de algo que expresa el Stephen Covey: si seguimos haciendo lo mismo, vamos a obtener los 
mismos resultados. La única manera de obtener resultados distintos es hacer cosas distintas. Pero si 
seguimos insistiendo por el mismo camino vamos a llegar al mismo lugar, que es lo que nos está 
pasando actualmente. Entonces, necesitamos cambiar los paradigmas mentales, institucionales y 
jurídicos de Derecho Público. En vez de tener criterios militares reguladores de la aviación civil en el 
Uruguay, es hora de que nuestra aviación civil adopte el valor de servicio al cliente porque los 
mecánicos y los pilotos no somos su personal aeronáutico. Somos clientes de un sistema y, además, 
quienes lo mantenemos. No somos subordinados. O sea, ningún miembro de la Fuerza Aérea nos 
puede mandar aunque de hecho sí lo hacen somos el único sector civil que queda en la República 
Oriental del Uruguay sometido a un estatuto militar. 


Hay un axioma de la realidad que ha sido estudiado por muchas consultoras. En cuanto a la 
modificación de la infraestructura aeronáutica he tenido en cuenta especialmente el caso chileno, el 
cual es aplicable a la realidad uruguaya. El proveer servicios ineficientes compromete la existencia de 
las empresas aéreas, y esto lo pudimos observar en nuestro país. Aquí tuvimos una empresa del 
primer nivel, como fue Travelair, del ingeniero Leborgne -que es socio nuestro- pero la DINACIA la 
mató, no la dejó vivir. También tuvimos otra empresa como Uair. ¿Cuántas empresas han pasado por 
nuestro país? Pero siempre se trata de sobreproteger a PLUNA cuando, en realidad, ninguna de estas 
empresas le hacía competencia directa, sino que complementaban sus servicios, que es lo que 
estamos precisando. Los servicios ineficientes afectan el valor final de los productos que se 
transportan, o sea, contribuyen al encarecimiento del costo país. Además, encarecen el uso del 
espacio aéreo y conspiran contra el turismo de alta calidad. Hoy estamos viendo una verdadera crisis 
aeronáutica, y cuando comience la temporada turística podrán ver en qué situación nos encontramos. 


El aeropuerto en la Laguna del Sauce es un desastre, como también lo es el de Carrasco. El espacio 
aéreo del Uruguay es otro desastre. ¿Qué es lo que sucede? No hay controladores suficientes y el 
personal está mal administrado. Está todo mal. 


Como Asociación Aeronáutica del Uruguay creemos que hemos llegado al final de un ciclo; 
esto ya no puede seguir así. 


Si analizan el organigrama de la Fuerza Aérea Uruguaya podrán observar que es el 
siguiente: del Comandante en Jefe dependen el Estado Mayor General, el Estado Mayor de Personal, 
Comando Aéreo de Operaciones, Comando Aéreo de Personal, Comando Aéreo Logístico, la DINACIA 
y la aviación civil. Esa es nuestra incardinación jurídica institucional. Ahora bien, ¿cuál es la misión de 
la Fuerza Aérea? Es defender el honor, la independencia, la paz de la República, la integridad de su 
territorio, su Constitución y sus leyes, de acuerdo con el Ministro de Defensa Nacional y actuando 
siempre bajo el mando del señor Presidente de la República. Esa es la misión de la Fuerza Aérea 
Uruguaya, la cual no tiene nada que ver con la de la DINACIA, ya que esta tiene relación con los 
asuntos concernientes a la actividad aérea comercial privada y deportiva, así como todos los asuntos 
relacionados con la construcción, administración y operación de la infraestructura aeronáutica, 
servicios de protección al vuelo y de tierra conexos. ¿Esto qué tiene que ver con la Fuerza Aérea? 
Nada. 


Entonces, ¿cómo ordenamos todo esto? En primer lugar, proponemos a los miembros de 
esta Comisión que se abra la burocracia uruguaya a la participación de los interesados, es decir, a 
todos nosotros. No queremos seguir estando regidos por un coronel designado por el Comandante en 
Jefe de la Fuerza Aérea. De ahí para abajo, cualquier oficial tiene poder de mando sobre nosotros. No 
es que la Fuerza Aérea sea algo malo, sino que la DINACIA, para dicha Fuerza, es un problema más. 
Esto me lo han dicho varios coroneles y oficiales y, en el fondo, serían felices si la DINACIA dejara de 
ser parte de la Fuerza Aérea. 


Como decíamos, hoy tenemos un coronel o un brigadier, que son cargos de alta rotatividad. 
Cuando ese coronel -que de repente procede del Escuadrón de Combate Aéreo y tiene una formación 
radicalmente distinta a la de la Aviación Civil, las aerolíneas, los taxis aéreos y los aeroclubes- llega al 
despacho del Director Nacional de Aviación Civil e Infraestructura Aeronáutica, se tiene que familiarizar 
con todo, y cuando lo logra quizás se tenga que ir, ya sea porque le adjudican otro destino o porque 
pasa a retiro. A propósito, el actual Director, el Coronel Cappi, nos dijo en una reunión que si en mayo 
no ascendía, pasaba a retiro, y entonces pidió que no lo molestaran mucho. Esta situación no se puede 
dar más; este cargo debería ser estable y tener absoluto profesionalismo. Creemos que ya no da para 
más y que esta tiene que ser la dependencia jerárquica en la que naturalmente debe estar incardinada 
la Aviación Civil. Obviamente, no queremos cambiarle el collar ni la cucha al perro, sino que lo que 
queremos es cambiar al perro; queremos un perro nuevo, una administración aeronáutica colegiada y 
no unipersonal. Esta debe estar integrada por un miembro de alta especialización en materia 
aeronáutica, designado por el Poder Ejecutivo en base a criterios políticos, un miembro electo por las 
asociaciones de pilotos, mecánicos y usuarios -léase, nosotros- y un representante de la Fuerza Aérea 
U ruguaya. Pensamos que esta no puede estar completamente divorciada de la Aviación Civil, sino que 
tiene que tener una participación importante, aunque no ser la única protagonista. 


Esto nos va a permitir lograr el objetivo de que la Fuerza Aérea se concentre y se perfeccione 
en su misión profesional básica. Nosotros, como pilotos, también queremos que nuestra Fuerza Aérea, 
la Fuerza Aérea oriental, sea fuerte, eficaz y que tenga aviones de los buenos, como los supimos tener. 
Desde 1950 a 1953 Uruguay tuvo la Fuerza Aérea más poderosa de América Latina y, ante el Gobierno 
de Perón, Estados Unidos decidió darnos mucho material. Tuvimos escuadrillas de Mustang P 51, de 
bombarderos B 25 y B 26, hidroaviones y demás; sería como si hoy tuviéramos F 18 o bombarderos B 
1. Esa época fue increíble, pero ahí quedó. 


Esta administración aeronáutica no solo debe cambiar la incardinación institucional, sino que 
debe ser absolutamente profesional, plural, abierta y participativa. 


Por otra parte, en Uruguay las reglamentaciones aeronáuticas uruguayas -llamadas RAU- son 
copia de las FAR -Federal Aviation Regulations- solo que una está en español y otra en inglés. Las 


únicas enmiendas que se han realizado van en perjuicio nuestro; ninguna de ellas beneficia al piloto, a 
la empresa o al operador uruguayo. 


A su vez, tenemos que hacer una correcta asignación de los recursos públicos. La DINACIA 
maneja más de US$ 30:000.000 por año, que es mucho dinero para tener los aeropuertos todos 
podridos, como los tenemos, con excepción de Laguna del Sauce y Montevideo, que parece que 
fueran los dos únicos que existen. 


Asimismo, existen leyes en materia de fomento de la aviación que no se cumplen, a pesar de 
que están vigentes. De una vez por todas tenemos que empezar a pensar alto y en grande, como lo 
hicieron nuestros precursores, tales como Ángel Adami o Tydeo Larre Borges, quien fue el segundo en 
cruzar el Atlántico Sur en avión, luego de haberlo hecho Ramón Franco en el hidroavión Plus Ultra. 
Entonces tuvimos grandes pioneros en la aviación nacional, pero desde la dictadura hasta ahora esta 
no ha hecho más que vegetar, y me refiero tanto a la aviación civil como a la militar. 


Consideremos, por ejemplo, una parte del presupuesto de la DINACIA. Como ustedes saben, 
todo avión que invade el espacio aéreo uruguayo, provenga de Brasil o de Argentina, tiene que pagar 
una tasa de sobrevuelo. Por este concepto la DINACIA recauda US$ 10:000.000, o sea que le caen de 
arriba. Y ¿a dónde va ese dinero? Va para la Fuerza Aérea, como todo, y no para la Aviación Civil. 
Como la Fuerza Aérea carece de recursos, echa mano a los de la Aviación Civil. Esta es la única razón 
válida por la que las Fuerzas Armadas no quiere separarse de la DINACIA. No obstante eso de que se 
maneja un presupuesto de US$ 30:000.000, para nosotros los costos día a día son más pesados. Me 
refiero, por ejemplo, a los costos por tasa global -que es una especie de patente para poder volar que 
pagamos todos los años-; los costos de los hangares que se fueron por las nubes; el costo del 
combustible; el costo de los exámenes psicofísicos; el costo de las habilitaciones; los costos de 
mecánica aeronáutica por las exigencias estúpidas que nos han impuesto. Hay mucha gente que ha 
dejado de volar, muchos aeroclubes que han cerrado. Uruguay tenía en el interior una muy buena 
actividad aeronáutica con pequeños tallercitos y mecánicos particulares que de repente arreglaban el 
avión de cada aeroclub. Pero como ahora se aplica el reglamento norteamericano, que dice que los 
talleres deben estar certificados, solamente quedan los grandes, lo que ha llevado a que muchos 
mecánicos aeronáuticos hayan perdido su trabajo, y me refiero a mecánicos aeronáuticos altamente 
calificados y con una experiencia de décadas. Las infraestructuras aeronáuticas que tiene Uruguay son 
cada vez peores; las radios, las comunicaciones, todo es un desastre. 


En la agenda tenemos otros temas que me voy a limitar a enumerar: los aeroclubes que 
forman muchachos, que sacan a las personas de la calle, de la droga y les dan un sueño por el cual 
volar -quien tiene una pasión no necesita de la droga; volar es más estimulante que la droga-; las 
escuelas de vuelo; la formación de personal capacitado -la UTU debería tener un ala aeronáutica, la 
Universidad debería introducir la carrera de Ingeniería Aeronáutica, pues no hay uno solo que sea 
uruguayo-; las infraestructuras; las trabas burocráticas al turismo aéreo. En fin, es kafkiano tener que 
hacer el plan de vuelo, la declaración general por decuplicado, que es un papel del que hay que hacer 
12 ejemplares para repartir dentro de cada lugar del aeropuerto. No hay inspectores de 
aeronavegabilidad de DINACIA. Tengo un amigo que renovó el avión, hizo completo el overhaul, que le 
salió un ojo de la cara y todavía hace dos meses que está sin volar esperando que venga el inspector 
a certificárselo. Esta persona tiene un taxi aéreo y vive de eso, pero ya hace dos meses que no puede 
volar, y como el otro día voló, ya lo quieren sancionar. Nosotros nos pusimos todos de punta. ¡Esto no 
puede ser de ninguna manera, están jugando con el trabajo de la gente! 


Después hay rémoras del pasado, que han quedado. Por la Ley de Fomento a la Aviación 
Nacional se destinan todos los años US$ 3:000.000 para las radios del interior, porque en los viejos 
tiempos servían para los radiogoniómetros y el ADF ubicado donde estaba la emisión. Esto ya pasó a 
la historia porque directamente ya no se usa. Sin embargo, de nuestra actividad, la aviación civil, salen 
US$ 3:000.000 para las radios del interior. Me parece perfecto que se fomenten las radios del interior, 
pero no a espaldas nuestras. 


SEÑOR VIERA.- ¿Quién distribuye ese dinero? 


SEÑOR LEIS.- Creo que va por el Ministerio de Economía y Finanzas; DINACIA lo vierte a Rentas 
Generales y esta hace esta “manganeta”. 


Otro tema es que seguimos cerrando aeropuertos internacionales; cerramos el aeropuerto de 
Mercedes. ¿Ustedes saben la verdadera causa del cierre del aeropuerto de Mercedes? Un piloto militar 
tuvo un incidente aeronáutico en el que casi choca con un avión argentino que venía aterrizando; el 
avión argentino casi se lo come. Entonces, ¿qué hizo? Como un buen hombre experimentado elevó un 
memorándum directamente hacia el mando diciendo que ese aeropuerto no cumplía con esto, esto y 
esto, y que de ninguna manera estaba habilitado para ser aeropuerto internacional y que corría peligro. 
¿Qué hizo la autoridad? Cerró el aeropuerto de Mercedes para operaciones extranjeras. Esto es una 
bestialidad. Ahora quieren hacer lo mismo con Carmelo. ¿Qué clase de país turístico somos si 
cerramos los aeropuertos internacionales? La DINACIA dice que tenemos demasiados, pero no es así. 
Dicen que Chile tiene menos en proporción a la cantidad de habitantes. Pero Chile es Chile y Uruguay 
es Uruguay; no tiene nada que ver, no tiene absolutamente nada que ver. No podemos cerrar un 
aeropuerto más. 


La metodología de nuestra asociación no es crítica sino que es constructiva. No tenemos 
ninguna denuncia que no haya sido estudiada y no tengamos una propuesta o varias propuestas de 
solución. Debemos partir de la base que no se puede promover la aviación sin la aviación civil y que la 
palabra participación no es un eslogan, es una cualidad de la democracia que se hace de abajo para 
arriba, no de arriba para abajo. Nuestra asociación está para esto. 


En definitiva, es cierto que nuestro futuro está en el cielo y queremos despegar de una vez. 


Les agradecemos que nos hayan recibido y esperamos poder contar con ustedes para 
obtener reformas que no le cuestan tanto al Estado, porque se trata de racionalizar cosas que han 
quedado desfasadas por la realidad y el paso del tiempo. 


SEÑOR PRESIDENTE.- En nombre de la Comisión, agradecemos a nuestros invitados por esta más 
que interesante presentación. Queremos señalar que hemos abordado algunos temas puntuales, como 
por ejemplo, el del Aeropuerto de Carmelo. Aclaro que estos asuntos figuran en la agenda de la 
Comisión; luego analizaremos qué acciones seguiremos. 


(Se retiran de Sala los representantes de la Asociación Aeronáutica del Uruguay.) 


-Recuerdo a los señores Senadores que hace un tiempo recibimos un proyecto de ley 
relativo al Monumento “Por las Víctimas de la Violencia”. Posee un único artículo, que establece: 
“Autorízase la construcción de un monumento en memoria de las personas que han sufrido violencia 
en cualquiera de sus formas. El mismo será erigido en la Ruta 8 Brigadier General Juan Antonio 
Lavalleja y Ruta 102 Anillo Perimetral Wilson Ferreira Aldunate, rotonda Norte y se denominará *Por las 


Víctimas de la Violencia'.” La iniciativa cuenta con el respaldo de los Senadores de todos los partidos, 
de manera que estaríamos en condiciones de votarlo. 


(Apoyados) 
-Si no se hace uso de la palabra, se va a votar. 
(Se vota:) 


-6 en 6. Afirmativa. UNANIMIDAD. 


En cuanto al proyecto de ley relativo a Tránsito y Seguridad Vial, la Mesa recuerda a los 
señores Senadores que ya recibimos a la UNASEV para hablar sobre este tema. 


SEÑOR MOREIRA.- ¿Me permite, señor Presidente? En esta iniciativa se habla de la preadolescencia 
como etapa que va desde los 10 a los 14 años, y de la adolescencia tardía, diciéndose que va desde 
los 15 a los 19 años. Quiero señalar que nunca había visto una referencia a los 19 años; siempre se 
habla de que esa etapa se extiende desde los 15 a los 18 años. Creo que, incluso, esto iría en contra 
del Código Civil y del Código de la Niñez y la Adolescencia. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Creo que no refiere a una clasificación de los adolescentes, sino a los criterios 
de la OMS, pero igualmente podemos hacer una consulta a la asesoría legal. 


SEÑOR MOREIRA.- Además, me parece que lo que aquí se establece debería formar parte de una 
reglamentación. 


SEÑOR PRESIDENTE.- En realidad, la carátula dice “Normas Complementarias”. 


SEÑORA SECRETARIA.- Lo titulamos de esa forma porque es un complemento. Nos fue enviado 
como un proyecto de ley, pero parece más una reglamentación. 


SEÑOR PRESIDENTE.- La Comisión hará la consulta pertinente a la asesoría legal. 


Por otra parte, convocaríamos a la UNASEV para la primera reunión de la Comisión en el 
mes de marzo del año próximo, de forma de intentar aprobar la norma ese mes. 


No habiendo más asuntos a considerar, se levanta la sesión. 


(Es la hora 16 y 3 minutos.) 


Linea del vie de náaina 
Montevideo, Uruguay. Poder Legislativo. 


